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RESUMEN

En el trabajo se evalda el impacto del T-MEC en las exportaciones manu-
factureras mexicanas, con énfasis en el subsector transporte, aplicando
un modelo econométrico de diferencias en diferencias. Los resultados
del andlisis econométrico confirman que el T-MEC continud beneficia-
do las exportaciones manufactureras, con un impacto marginal mayor
en el subsector transporte. La inversidn extranjera directa (IED) es cla-
ve para potenciar las exportaciones con un efecto notable en el sector
transporte. El incremento en costos laborales afecta negativamente sec-
tores intensivos en mano de obra especializada. En el contexto del T-MEC
la expansion de las exportaciones requiere atraer IED, mejorar producti-
vidad y diversificar exportaciones.

ABSTRACT
This paper evaluates the impact of the USMCA on Mexican manufactu-
ring exports, with a particular focus on the transportation subsector,
using a difference-in-differences econometric model. The results confirm
that the USMCA has continued to benefit manufacturing exports, with a
greater marginal impact on the transportation subsector. Foreign direct
investment (FDI) plays a crucial role in driving exports, significantly im-
pacting the transportation sector. However, rising labor costs negatively
affect specialized, labor-intensive industries. Within the framework of
the USMCA, expanding exports requires attracting FDI, enhancing pro-
ductivity, and diversifying export markets.
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1. Introduccion

El tratado entre México, Estados Unidos (EU) y Canad4 (T-MEC), que en-
tré en vigor en julio de 2020, representé un cambio significativo respec-
to al Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN). Con
el establecimiento del TLCAN México se incorporé significativamente a
la cadena de suministro de América del Norte, consolidando su papel
como un socio clave en la manufactura regional. Este tratado fortale-
ci6 la integracién comercial e incrementé la inversién extranjera directa
(IED) sustancialmente (Cuevas, Messmacher y Werner, 2005). En parti-
cular la IED se orientd hacia sectores como la automotriz, electrénica y
maquiladora (Ramirez, 2003), posicionando a México como un centro
manufacturero competitivo debido a su proximidad a Estados Unidos y
sus costos laborales relativamente bajos (Garrido, 2022).

Por su parte, el establecimiento del nuevo acuerdo comercial buscé
modernizar las disposiciones comerciales y fortalecer la integracién eco-
némica en América del Norte, adaptindose a los cambios en el comercio
global, como el auge del comercio digital, las nuevas reglas laborales y las
preocupaciones ambientales. Para México, el T-MEC ha sido particular-
mente relevante debido a su alta dependencia de las exportaciones hacia
Estados Unidos, especialmente en sectores clave como el manufacture-
ro y el transporte, que constituyen una parte sustancial de la economia
mexicana (Mendoza, 2021). En ese sentido, el T-MEC ha permitido pro-
fundizar la integracion regional, lo que ha generado la competitividad
del sector manufacturero mexicano, e incentivado una transicion hacia
cadenas de suministro relacionadas con la integracién de la regién de
América del Norte. Sin embargo, la expansién de las exportaciones ma-
nufactureras de México ha estado limitada por la dificultad para elevar
la productividad, invertir en tecnologia e infraestructura y fortalecer su
capital humano. Asimismo, las exportaciones automotrices mexicanas
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han seguido dependiendo de la capacidad del pais para adaptarse a las
nuevas condiciones del acuerdo (Gémez y Ruiz, 2021).

El objetivo de este trabajo es evaluar el impacto del T-MEC en las ex-
portaciones manufactureras mexicanas, con un enfoque especifico en el
subsector de transporte, el cual ha sido afectado por las nuevas reglas de
origen y los estandares laborales impuestos por el acuerdo. Mediante la
aplicacion de un modelo de diferencias en diferencias (DiD), este estudio
busca identificar cambios en los patrones de exportaciéon derivados de
la implementacién del T-MEC, proporcionando evidencia empirica que
contribuya al entendimiento del tratado como motor de integracién
regional y crecimiento manufacturero. En particular, el estudio busca
evaluar si las diferencias en las disposiciones sobre el subsector de trans-
porte, relacionadas con las reglas de origen y los requerimientos labora-
les, han incidido de manera diferenciada en las exportaciones de dicho
subsector respecto a otras exportaciones manufactureras que no estan
sujetas a dichas disposiciones.

Este anadlisis busca contribuir al estudio del efecto del T-MEC en la
dindmica del comercio exterior mexicano. Ademsds, al centrarse en un
marco econométrico brinda una perspectiva cuantitativa que comple-
menta los debates tedricos y empiricos sobre el impacto del T-MEC en las
manufacturas de México. El trabajo se estructura de la siguiente manera:
el primer inciso es la introduccidn, el segundo analiza las disposiciones
del T-MEC que se relacionan con las exportaciones de manufacturas, el
tercer inciso contiene una revision de la literatura relacionada al tema de
los acuerdos comerciales y exportaciones, en el cuarto inciso se presen-
tan elementos tedricos para entender el impacto de los acuerdos comer-
ciales en las exportaciones de manufacturas, el quinto inciso presenta el
comportamiento de las exportaciones manufactureras, el sexto inciso se
refiere a la metodologia y los resultados de las estimaciones y, finalmente,
se presentan las conclusiones.
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2. El T-MEC y las exportaciones manufactureras de México

Al inicio de la primera administraciéon de Trump, se sefial$ su intencion
de mejorar la balanza comercial de Estados Unidos y reducir el déficit
comercial con los paises del TLCAN en la renegociacion del acuerdo. Al
respecto, se ha argumentado que utilizar los acuerdos comerciales como
instrumento de politica comercial para reducir el déficit es poco efecti-
vo, ya que los desequilibrios comerciales estin determinados por facto-
res estructurales macroeconémicos, como el desequilibrio entre ahorro
e inversiéon (Krugman, Obstfeld y Melitz, 2018). En este contexto, el
T-MEC buscé un reequilibrio comercial, especialmente en sectores como
el automotriz, imponiendo reglas de origen mads estrictas y requisitos
laborales que favorecen la produccion en Estados Unidos (Villarreal y
Fergusson, 2020).

De esta manera, entre las nuevas disposiciones del acuerdo, se desta-
can, por su importancia para el sector automotriz, las que relacionan con
las reglas de origen. El capitulo 2, sobre el acceso a mercados, propone
que la eliminacion de los aranceles en el sector manufacturero requiere
que se cumplan con las reglas de origen y que promueva la moderni-
zacion de los procesos aduaneros. El capitulo 4, relacionado con las re-
glas de origen, estipula requisitos estrictos de contenido regional. Para
el caso de la industria automotriz, se exige un contenido regional de 75%
para acreditarse como un producto de la region de América del Norte e
introduce que entre 40 y 45% del valor de los vehiculos sean producidos
por trabajadores que ganen al menos 16 délares la hora (Secretaria de
Economia, Textos finales del Tratado entre México, Estados Unidos y
Canad4, T-MEC). Finalmente, el capitulo laboral estipula el cumplimien-
to de los derechos de los trabajadores y establece condiciones laborales
especificas para el sector automotriz que se relacionan con el contenido
de origen de la region de América del Norte.
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Otros capitulos centrales del acuerdo que se relacionan con las ex-
portaciones de manufacturas y en particular con el sector de transporte
son el capitulo 7, que trata sobre la facilitacion del comercio mediante la
simplificacion de los tramites aduaneros, y el capitulo 12, que promueve
los servicios transfronterizos de logistica y permite la integracién de ser-
vicios a las manufacturas. Finalmente, aunque no directamente vincula-
dos a la exportaciéon de manufacturas, el capitulo 19, sobre las empresas
del Estado y los monopolios, plantea desarrollar una competencia equi-
librada entre empresas privadas y estatales, y el capitulo 25 busca que
las pequenas y medianas empresas se integren en las cadenas de valor
regionales, lo que permitiria generar condiciones para que dichas em-
presas mexicanas pudiesen participar en la manufactura o transporte
como proveedores.

Asi, el establecimiento del T-MEC buscé incentivar y balancear el co-
mercio de la regiéon de América del Norte, en la medida que mantuvo la
eliminacion de aranceles y establecié normas claras a fin de promover
la exportacion de bienes producidos en México hacia Estados Unidos.
Las exportaciones del subsector transporte, en particular la automotriz,
contintian siendo dindmicas aun con el requisito de contenido nacio-
nal de 75%. Ademds, el T-MEC ha permitido continuar desarrollando
las cadenas de valor en la region de América del Norte, al incentivar las
exportaciones de insumo intermedios de la rama de autopartes que se
destinan al ensamblaje de automéviles en Estados Unidos. Lo anterior
debido a que los mayores requerimientos de contenido de las reglas de
origen han permitido un proceso de sustituciéon de proveedores de la
region de Asia (Gonzalez y Mendoza, 2025).

No obstante, el T-MEC ha presentado retos para que las exportacio-
nes manufactureras de México hacia Estados Unidos y, en particular, las
del sector transporte puedan continuar su proceso de crecimiento. Las
presiones para el cumplimento de las normas laborales, en particular en

la industria automotriz podrian incrementar los costos de produccion
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que, aunados a la falta de inversién en infraestructura y tecnologia, res-
tarfan competitividad a las exportaciones manufactureras, limitando su

expansion.
3. Revision de literatura relacionada

No existe ain una amplia literatura sobre los efectos de la instrumen-
tacion del T-MEC en el crecimiento de las exportaciones mexicanas vy,
particularmente, del subsector automotriz de México, probablemente
debido a que el acuerdo tiene solamente cuatro anos desde su estable-
cimiento. Sin embargo los resultados de algunos trabajos nos dan una
idea de la importancia de los acuerdos comerciales en la dindmica del
comercio internacional. Por ejemplo, Baier y Bergstrand (2007) anali-
zan el impacto de los acuerdos de libre comercio (ALC) en el comercio
internacional mediante un modelo de panel para multiples paises, con
el objetivo de estimar los efectos de los ALC en el comercio bilateral, y
descomponen los resultados en margenes extensivos (nuevos socios co-
merciales) e intensivos (incremento del comercio existente). Los autores
encuentran que los ALC pueden incrementar significativamente el co-
mercio entre miembros, pero los efectos no son inmediatos, alcanzando
su maxima magnitud alrededor de diez afios después de la implementa-
cion. Los autores también destacan la importancia de las disposiciones
especificas dentro de los acuerdos. Factores como la profundidad de las
disposiciones del acuerdo, la reduccién de barreras no arancelarias y la
estabilidad institucional entre socios son fundamentales para explicar
las variaciones en el impacto. En particular, acuerdos con disposiciones
amplias tienen mayores efectos positivos en el comercio.

Desde esta perspectiva tedrica, el T-MEC puede considerarse como
un acuerdo profundo en la medida que incluye reglas de origen mas es-
trictas, estdndares laborales, mayor transparencia y estd disefiado para

fortalecer el comercio en América del Norte. Por ello, el T-MEC podria te-
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ner un impacto gradual pero significativo en el comercio, aumentando el
volumen de exportaciones manufactureras mexicanas, particularmente
en sectores clave como el automotriz y electrénico.

Hannan (2016), realiza un andlisis basado en el control de factores
macroecondémicos como el crecimiento econdmico, los niveles de ahorro
e inversién y las fluctuaciones en los términos de intercambio, y utiliza
datos panel multinivel que incluye multiples paises y acuerdos comer-
ciales a lo largo del tiempo. El estudio introduce un indice que clasifica
los acuerdos segun su profundidad (nimero y alcance de disposiciones
incluidas). Los resultados indican que los acuerdos comerciales pueden
incrementar las exportaciones de los paises miembros en un promedio
del 80% a lo largo de diez afios. Este impacto positivo se atribuye princi-
palmente a la reduccién de aranceles, la facilitacién del comercio y la eli-
minacion de barreras no arancelarias. El estudio también senala que los
acuerdos mas “profundos”, es decir, aquellos que incluyen disposiciones
mas alld de la simple reduccion de aranceles, como son los estdndares
laborales, reglas de origen y proteccién de inversiones, tienen un mayor
impacto en el comercio.

En el caso del T-MEC, los principios destacados por Hannan sobre
los acuerdos profundos son evidentes. Las nuevas disposiciones en el
T-MEC, como los requisitos de contenido regional mads altos y las clau-
sulas relacionadas con el cumplimiento laboral, apuntan a profundizar
la integracién econémica de la regién de América del Norte. Por tanto,
el T-MEC ejemplifica cdmo un acuerdo comercial puede influir no solo
en la magnitud de las exportaciones, sino también en su composicion,
promoviendo cadenas de valor regionales mas robustas.

Con respecto a las exportaciones del sector automotriz, se ha desta-
cado que dicha industria ha demostrado un desempefio aceptable ante
crisis econémicas como la financiera global de 2007 y la pandemia del
Covid-19, manteniendo su relevancia en la producciéon de vehiculos para
América del Norte (Arciniega, 2024). Asi, el T-MEC ha reforzado la in-
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tegracion regional, incentivando el cumplimiento de nuevas reglas de
origen que incrementan las exportaciones de vehiculos mexicanos a Es-
tados Unidos y Canada. No obstante, la industria enfrenta retos rela-
cionados con los nuevos estandares laborales y ambientales del T-MEC,
que podrian aumentar los costos de produccién, ademads de la transiciéon
hacia la produccién de vehiculos eléctricos, que requiere inversiones en
infraestructura y tecnologia. No obstante, a pesar de los riesgos geopo-
liticos, como las tensiones entre Estados Unidos y China, México se ha
beneficiado de la diversificaciéon de las cadenas de suministro globales.

Por su parte, Sudrez y Villanueva (2022) exploran los efectos del
TLCAN, senalando que consolidé el desarrollo del subsector automotriz,
impulsado por la integracion en cadenas de valor regionales y la IED. Los
autores senalan que México se orientd hacia actividades de ensamblaje
y maquila, con base a los bajos costos laborales, aunque sin un avance
significativo en actividades de alto valor agregado. La reconfiguracién
de cadenas globales debido a tensiones comerciales entre Estados Uni-
dos y China ofrece una ventana para fortalecer el papel de México en
la manufactura de la regién de América del Norte. No obstante, persis-
ten desafios relacionados con la dependencia de exportaciones a Estados
Unidos, la falta de diversificaciéon productiva y la necesidad de avanzar
hacia actividades de mayor valor agregado.

Gutiérrez (2024) indica que el T-MEC ha incentivado una mayor in-
tegracion regional mediante nuevas reglas de origen, que requieren un
contenido regional mds alto y una proporcion de trabajo bien remunera-
do en la producciéon de vehiculos. Estas disposiciones han motivado a las
empresas automotrices a reorganizar sus cadenas de valor para cumplir
con los nuevos estindares y seguir siendo competitivas en el mercado
norteamericano. El articulo sefiala que el T-MEC fomenta una transi-
cién tecnoldgica clave en la industria automotriz, especialmente hacia la
produccion de vehiculos eléctricos. Ademds, subraya que las inversiones
extranjeras directas se han dirigido a fortalecer la infraestructura pro-
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ductiva para vehiculos eléctricos, destacando un impulso en la inversion
en tecnologia y capacitacién laboral. Por ello, México se ha posicionado
como un actor estratégico en este proceso debido a su capacidad ma-
nufacturera, costos competitivos y cercania a los principales mercados.
No obstante, existen retos asociados al cumplimiento de estindares am-
bientales mds estrictos, el incremento de costos laborales debido a las
disposiciones del T-MEC y la necesidad de actualizar infraestructuras y
procesos tecnoldgicos.

De esta manera, algunas investigaciones sefialan que el T-MEC ha im-
pulsado un crecimiento significativo en las exportaciones mexicanas al
promover una mayor integracion regional (Ndjera, et al, 2024) y esta-
blecer estandares mas estrictos en dreas como reglas de origen y condi-
ciones laborales. Esto ha llevado a una reorganizacion de las cadenas de
valor, especialmente en el sector automotriz, donde México ha consoli-
dado su posicién como un actor clave en la produccién de vehiculos para
América del Norte.

4. Consideraciones teoricas

El trabajo de Krugman (1991) ofrece conceptos tedricos para entender
como las fuerzas de concentracién econdémica pueden llevar a la forma-
cién de polos industriales en regiones especificas que impulsan la pro-
duccioén y el comercio. En el articulo se detalla cémo la interaccion entre
rendimientos crecientes, costos de transporte y la demanda local puede
generar patrones de especializacion y aglomeracién econémica. Desde
esta perspectiva, es posible explicar por qué las exportaciones manufac-
tureras mexicanas estan altamente concentradas en regiones como la
frontera norte y el Bajio. En estas zonas se han desarrollado aglomeracio-
nes industriales relacionadas con su proximidad al mercado estadouni-
dense (reduccién de costos de transporte) y la presencia de proveedores

especializados (economias de escala). Asi mismo, la integracién econé-
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mica en la regién de América del Norte ha promovido la especializacién
de México en sectores manufactureros como el automotriz y la electrd-
nica. Estas industrias aprovechan los rendimientos crecientes al operar
en cadenas de valor regionales.

En cuanto al papel que juega la inversién extranjera directa (IED) y las
empresas multinacionales en el proceso de internacionalizacion de los
procesos productivos, Markusen (1995) introduce una visién que relacio-
na el comportamiento de las empresas multinacionales con la evolucién
delaIEDy el comercio internacional. De esta manera, las multinacionales
se desarrollan cuando existen rendimientos crecientes a escala, costos de
transporte significativos, y diferencias en los factores productivos entre
paises. El autor clasifica dichas empresas en multinacionales horizon-
tales, que son las que producen el mismo bien en multiples paises para
abastecer mercados locales, reduciendo costos de transporte, y en mul-
tinacionales verticales, que fragmentan su cadena de valor, localizando
partes de la produccién en paises con costos mas bajos, para aprovechar
ventajas comparativas.

Las multinacionales pueden influir en los patrones comerciales, ya
que la IED puede fomentar las exportaciones o incrementar el comer-
cio intra-industrial. Asimismo, la presencia de multinacionales modifi-
ca la estructura econémica de los paises, incentivando especializacion y
transferencia de tecnologia. En este sentido, las multinacionales pueden
fomentar el crecimiento econémico en paises en desarrollo receptores
de IED, siempre y cuando existan condiciones adecuadas de infraestruc-
tura, capital humano y politicas que favorezcan la integracién a cadenas
globales de valor.

Asi, el modelo de Markusen predice que la presencia de multinacio-
nales incrementa el comercio intra-industrial, es decir, el intercambio
de bienes intermedios entre México y Estados Unidos. Este fenémeno
se presenta en las exportaciones manufactureras mexicanas, donde una

gran parte corresponde a componentes y productos ensamblados que son
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parte de cadenas de valor regionales. Las empresas extranjeras, particu-
larmente estadounidenses, han fragmentado sus cadenas productivas y
han localizado actividades en México, aprovechando los bajos costos la-
borales y la proximidad geografica. La industria automotriz y electrénica
son ejemplos claros donde las empresas multinacionales han establecido
plantas de ensamblaje y produccién de componentes, lo que incrementa
las exportaciones manufactureras de México.

El establecimiento del TLCAN y posteriormente el T-MEC consolida
un entorno institucional que facilita la IED en México, fortaleciendo los
incentivos para que las multinacionales expandan sus operaciones en el
pais. Las normas de origen mas estrictas en el T-MEC, particularmente
en el sector automotriz, obligan a producir mas componentes dentro de
la regién de América del Norte, favoreciendo a México como destino de
inversion y exportaciones.

El enfoque tedrico de Baldwin y Venables (2013) contribuye a enten-
der cémo México se ha integrado en las cadenas globales de valor (CGV).
Los conceptos de los modelos “Spider” (Arana) y “Snake” (Serpiente) ex-
plican la estructura y crecimiento de las exportaciones manufactureras.
El modelo “Spider” subraya que los insumos se fabrican en diferentes
ubicaciones y convergen en un solo lugar (como la sede de la empresa)
para ensamblar el producto final. Este enfoque esta vinculado con una
organizacién centralizada, donde los costos de transporte y coordina-
cién tienden a ser menores en comparacion con otros modelos. Por su
parte, el modelo “Snake” describe una secuencia lineal, donde las etapas
de produccién se dividen en diferentes ubicaciones internacionales y el
producto pasa de un lugar a otro antes de llegar al consumidor final. Esta
organizacién es comun en sectores con una fuerte segmentacién, como
la industria automotriz. Asimismo, el trabajo también aborda cémo se
realiza la eleccién entre estos modelos. Los autores destacan que la dis-
persion geografica de la produccién se ve afectada por factores como

costos de transporte, economias de escala, costos laborales y el grado de
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integracién econdmica entre paises, lo que determina la localizacién de
las actividades productivas y el comercio internacional.

Meéxico juega un papel relevante en las CGV. Las autopartes fabri-
cadas en México se ensamblan en Estados Unidos antes de venderse en
mercados globales, lo que fomenta una interdependencia entre los esla-
bones productivos en ambos paises. Las reglas de origen mas estrictas
del T-MEC han incentivado una mayor regionalizacion de las CGV, obli-
gando a las empresas a cumplir con porcentajes mas altos de contenido
regional, lo que ha impulsado la produccién manufacturera en México.
Asimismo, México se beneficia de los efectos de aglomeracién ya que las
plantas manufactureras en regiones fronterizas se encuentran cerca de
proveedores y clientes estadounidenses, reduciendo costos de transporte

y aumentando la competitividad.

5. Comportamiento de las exportaciones
manufactureras después del T-MEC

Las tendencias de las exportaciones totales de México entre 2007 y 2023
mostraron un crecimiento sostenido, pasando de $237.8 mil millones de
délares en 2007 a $532.9 mil millones en 2023, lo que refleja un aumento
de 124% (Gréfica 1). Este comportamiento es consistente con la integra-
cion de la economia de México a la economia de Estados Unidos, impul-
sada por el TLCAN y, mds recientemente, por el T-MEC. Por su parte, las
exportaciones manufactureras, que incluyen bienes como automdviles,
electrénica y maquinaria, crecieron en términos absolutos durante el
mismo periodo, alcanzando los $422.0 mil millones de délares en 2023.
La importancia de las exportaciones manufactureras se constata en su
porcentaje respecto al total de las exportaciones, que llegd a alcanzar
69.8% en 2007 y 84.1% en 2016. Sin embargo, se observa cierta volatili-
dad en esta proporcidén, con un ligero descenso en los anos mas recientes
(76.8 en 2022 y 79.2% en 2023).
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La instauraciéon del TLCAN establecié un marco favorable para la
inversiéon extranjera directa (IED) en sectores maquiladores y manu-
factureros para la exportacion (Veldsquez, 2022), lo cual incrementd la
proporcion de manufacturas en el total de exportaciones en los afios pre-
vios al T-MEC. Con la entrada en vigor del T-MEC en 2020, la tendencia
positiva se mantuvo, aunque los efectos inmediatos de la pandemia de
Covid-19 en 2020 afectaron temporalmente los flujos comerciales. Poste-
riormente, en 2021 y 2022, las exportaciones manufactureras recupera-

ron niveles significativos, evidenciando la importancia del sector.

Grafica 1. México: Exportaciones totales y exportaciones manu-
factureras, 2007-2023}
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Fuente: Exportaciones anuales de mercancias, Banco de Informacién Econémica, Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia.

En la Gréfica 2 se aprecia que las exportaciones del subsector transporte
han experimentado un incremento constante. Esto resalta la relevancia
del subsector dentro de las exportaciones manufactureras, consolidan-

dose como una parte esencial del comercio exterior mexicano. Desde
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2007, las exportaciones en este rubro han incrementado sustancialmente
su participacién dentro de las exportaciones manufactureras, alcanzan-
do mas de 50% en 2023. Esto sugiere una especializacién mexicana en
segmentos clave como son la produccién de autopartes y ensamblaje de
vehiculos que pertenecen a este subsector.

El subsector transporte mexicano opera como un engranaje crucial
en las cadenas globales de valor (CGV). Las exportaciones reflejan no solo
el ensamblaje final de bienes, sino también la incorporacién de insumos
importados de Estados Unidos, lo que evidencia el caracter bidireccional
de las cadenas de suministro. Esto se alinea con el enfoque de las cadenas
globales de valor segin Baldwin y Venables (2013), donde México actua
como una plataforma de exportacién integrada en las CGV. No obstan-
te, cabe destacar la baja participacion de proveedores locales, la depen-
dencia de insumos extranjeros y la concentracion en actividades de bajo
valor agregado (Badillo y Rozo, 2019). Asi mismo, se ha sefialado que la
insercién a las CGV ha generado un desarrollo desigual, pues mientras
ciertas regiones y empresas se benefician, otras quedan rezagadas. En la
medida en que las CGV automotrices exhiben una contribucién de valor
agregado nacional limitada, se ha generado una dependencia estructural
y un enfoque en ensamblaje mas que en innovacién o produccién com-
pleja (Dussel, 2022).

Durante la pandemia de Covid-19 en 2020, el sector transporte mos-
tré cierta vulnerabilidad, pero con una répida recuperacién posterior
alcanzando cifras histéricas en 2023, lo que evidencia su capacidad de
adaptarse a las disrupciones. Esto subraya la importancia de la integra-
cion regional para mitigar los impactos de eventos globales. La especia-
lizacién mexicana en el sector transporte y su participacién en las CGV
ofrecen oportunidades para fortalecer la posicion del pais en mercados

de mayor valor agregado.
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Grdfica 2. Exportaciones de manufacturas y participacion del
subsector transporte (miles de délares)
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Fuente: Exportaciones anuales de mercancias, Banco de Informacién Econémica, Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia.

El Cuadro 1 muestra los principales estados exportadores de bienes del
sector transporte en México. Se observa que Coahuila, Guanajuato y
Nuevo Leén encabezan la lista de los principales exportadores. Estos
estados son lideres en el sector automotriz, reflejando su integracién
estratégica en las cadenas de valor de Norteamérica. Asimismo, los es-
tados como San Luis Potosi, Querétaro y Baja California también han
mostrado un dinamismo significativo, con tasas de crecimiento anual
promedio superiores a 10% en el periodo 2007-2023. Esto indica que se
estan consolidando como centros regionales de manufactura, atrayendo
inversidn en sectores estratégicos.

La entrada en vigor del T-MEC y sus reglas de origen mas estrictas
para el sector automotriz han incentivado una mayor regionalizacién en
la produccion de los insumos. Estados como San Luis Potosi (14.2%) y el
Estado de México (15.4%) experimentaron altas tasas promedio de creci-
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miento anual en el periodo 2020-2023, evidenciando una rdpida adapta-
cién a estas normativas. Asimismo, la recuperacion de las exportaciones
después de 2020 refleja la capacidad de adaptacion del sector transporte
mexicano frente a la disrupcion de las cadenas globales de valor ocasio-

nada por la pandemia de Covid-19.

Cuadro 1. México: principales estados exportadores de bienes del
sector transporte, (miles de délares)

Tasas de crecimiento prome-
dio anual

2007- 2020- 2007-
2019 2023 2023

Coahuila 9,682,512 32,690,277 44,760,711 9.4% 11.9% 9.0%
Guanajuato | 4,566,359 19,053,215 23,850,971 11.0% 6.3% 9.7%
Nuevo Leén | 3,884,510 20,583,697 20,185,189 12.8% 9.5% 9.7%
Chihuahua 7,561,470 14,042,180 18,031,240 4.8% 10.5% 5.1%

Afios

Estados 2007 2019 2023

Puebla 6,739,926 | 15049214 | 16,172,544 | 6.2% | 9.5% | 5.1%
SLP 2,021,705 | 10,161,210 | 16,029,892 | 12.4% | 14.2% | 12.2%
México 3,942,245 | 11,069,657 | 13,656,281 | 7.9% | 154% | 7.3%
B?:rsi“ah' 2,094,398 9,943,533 12,205,435 | 12.0% | 12.3% | 10.4%
Aﬁ:ﬁ:g: 3,648,453 9,773,624 10,801,212 | 7.6% | 2.8% | 64%
Tamaulipas | 4,254,001 9,257,730 10,048,396 | 6.0% | 7.0% | 5.1%
Querétaro | 1,711,033 6,545,375 8,788,318 | 10.3% | 11.8% | 9.6%

Fuente: Exportaciones anuales de mercancias, Banco de Informacién Econémica, Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia.

Cabe destacar que los estados fronterizos de Baja California, Tamaulipas
y Chihuahua juegan un papel clave como puntos de conexién con los
mercados estadounidenses. Estas entidades estan profundamente inte-
gradas en las cadenas de valor regionales, lo que subraya la importancia
de su proximidad geografica y logistica. La alta dependencia de los mer-
cados de exportacion estadounidenses resalta la necesidad de politicas
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para diversificar mercados y reducir vulnerabilidades frente a choques
externos. Por su parte, los estados de Aguascalientes y Tamaulipas han
mostrado tasas de crecimiento mas moderadas (6.4 y 5.1% respectiva-
mente), lo que implica la necesidad de fortalecer la infraestructura, la
capacitacidn y el financiamiento en estas entidades para incrementar su
competitividad, a fin de consolidar a la region de la frontera norte como
un polo de exportacion clave.

Con respecto al comportamiento de la IED, se aprecia que ésta ha
sido un factor determinante para el crecimiento de la produccién y ex-
portaciones del sector manufacturero en México. Entre el 2007 y el 2023
la proporcién de la IED en el sector manufacturero destinada al subsector
transporte ha mostrado variaciones significativas, alcanzando picos en
2016 (46.2%) y 2013 (32.4%).! El descenso en los afios 2019 y 2022 podria
atribuirse a factores como incertidumbre politica, tensiones comerciales
globales y, en 2020, a la pandemia del Covid-19.

La IED en el subsector transporte representa un componente clave de
la IED en manufactura, con niveles que alcanzaron $2,739.3 millones en
2013. Este comportamiento estd relacionado con la expansion de plantas
automotrices y la relocalizaciéon de cadenas de valor hacia México. El
declive en 2020 ($317.6 millones) coincide con la pandemia, que afect
significativamente las cadenas de suministro globales y la produccién
automotriz. Los descensos de la IED en 2020 y 2021 muestran la vulne-
rabilidad del sector ante choques externos. Sin embargo, la recuperacién
en 2023 ($724.3 millones) refleja una revitalizacién de la industria, posi-
blemente impulsada por las oportunidades del nearshoring.

Un factor determinante que ha impulsado la industria automotriz y
de transporte en México ha sido la ventaja comparativa relacionada con
los bajos salarios relativos pagados en el pais. Cabe destacar que los sala-
rios promedio por hora en el sector manufacturero de México muestran
una elevada brecha salarial con respecto a los de Estados Unidos, repre-

1  Estimaciones propias con base a Informacién estadistica general de flujos de
IED hacia México desde 2006, Secretaria de Economia.
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sentando un 11% de los salarios de ese pais durante el periodo del TLCAN
(Carbajal, 2019). No obstante, los salarios manufactureros se han incre-
mentado de $28.3 pesos en 2018 a $54.2 pesos en 2023, casi duplicindose
en este periodo (Grafica 3). Esto indica una mejora en las condiciones
salariales generales, impulsada por el aumento de la productividad y las
inversiones. Por su parte, los salarios en la industria de automdviles han
mostrado un crecimiento mas pronunciado, pasando de $77.4 pesos en
2018 a $120.4 pesos en 2023, lo que refleja una industria mas especializa-
da y con mayores requerimientos técnicos.

En cuanto a la industria de autopartes, también se ha observado un
incremento constante en los salarios, de $35 pesos en 2018 a $70.1 pesos
en 2023, lo que refuerza su importancia como un componente clave en
las cadenas de valor automotrices. En industria de autopartes, aunque los
salarios son mds bajos que en automdviles, su crecimiento constante in-
dica una expansion en la produccién de componentes especializados. En
contraste, el crecimiento salarial del sector manufacturero es menor en
comparacion con el sector automotriz y el de autopartes, reflejando una
diversificacién mas amplia en la industria manufacturera, que incluye
sectores de menor intensidad tecnoldgica y menor valor agregado.

Una de las disposiciones clave del T-MEC es el fortalecimiento de los
derechos laborales y la exigencia de un salario promedio mds alto en la
produccién automotriz orientada a la exportaciéon de México. El requisi-
to de salarios de 16 délares por hora en el T-MEC es una disposicidn clave
que busca equilibrar las condiciones laborales entre los paises de Améri-
ca del Norte en el sector automotriz. Como se indic6 previamente, en el
T-MEC se establece que entre 40 a 45% del contenido de un vehiculo debe
ser producido por trabajadores que ganen al menos 16 ddlares por hora
(alrededor de 283 pesos mexicanos por hora al tipo de cambio promedio
de 2023). Su propésito fue el reducir las ventajas competitivas basadas en
salarios bajos y proteger empleos en los Estados Unidos y Canadd, incen-
tivando la relocalizacién de segmentos de las cadenas de suministro o la
mejora de las condiciones laborales en México. En este contexto, los sa-

larios promedio por hora en México para este sector en 2023 alcanzaron
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120.4 pesos (aproximadamente 6-7 délares por hora), lo que sigue estan-
do muy por debajo del umbral de 16 ddlares. En autopartes, el promedio
salarial en autopartes fue de 70.1 pesos (aproximadamente 3.5-4 ddlares
por hora), ain més lejos del requisito. Cabe destacar que el requisito de
16 délares por hora no se aplica a todos los trabajadores en México, sino
solo a los que contribuyen al contenido regional del T-MEC en vehiculos.
Esto implica que las empresas pueden mantener salarios mds bajos en
otras areas mientras cumplen con la regla mediante tareas especificas
realizadas en Estados Unidos o Canada. Sin embargo, el cumplimiento
de esta clausula es un desafio a la competitividad de ciertas empresas en
el sector automotriz, que las ha obligado a equilibrar los costos salariales
y el acceso al mercado estadounidense.

Grafica 3. Evolucion de los sueldos y salarios en las manufacturas
y las ramas del subsector transporte (pesos por hora)
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Fuente: elaboracién propia con datos de la Encuesta Anual de la Industria Manufacturera
(EAIM).
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6. Metodologia y resultados
6.1 Aspectos metodoldgicos

Con el objetivo de estimar el efecto del T-MEC en las exportaciones ma-
nufactureras del sector transporte, se utilizé un modelo de diferencias
en diferencias (DiD), el cual permite evaluar el impacto causal del T-MEC
comparando los cambios en las exportaciones del subsector de trans-
porte con los cambios del total de las exportaciones de manufacturas sin
considerar el sector transporte, las cuales han sido menos afectadas por
las nuevas disposiciones del T-MEC. De esta manera, se seleccion6 como
grupo de tratamiento a las exportaciones de transporte y como grupo de
control al resto de las exportaciones manufactureras. El sector de equipo
de transporte (automotriz, principalmente) es uno de los pilares funda-
mentales del comercio entre México y EUA y representa una proporcion
significativa de las exportaciones mexicanas a Estados Unidos, lo que lo
convierte en un sector particularmente sensible a las reglas y acuerdos
del T-MEC. Este sector ha sido objeto de disposiciones especificas en el
tratado, como son los requisitos de contenido regional destinados a au-
mentar la proporcion de insumos producidos dentro de los paises del
T-MECY las reglas laborales que buscan incrementar los salarios para los
trabajadores del sector automotriz. En contraste, el resto de las exporta-
ciones manufactureras no enfrentan las mismas presiones regulatorias
bajo el T-MEC, lo que las hace un grupo de control natural para evaluar
los impactos del tratado.

En la medida que el T-MEC introduce reglas mds estrictas y especifi-
cas para el sector automotriz (equipo de transporte), como el porcentaje
de contenido regional, que no aplican a otros sectores de manufactura,
esta heterogeneidad en la exposicion permite identificar diferencias atri-
buibles al T-MEC, al comparar los sectores bajo un modelo de diferencias
en diferencias (DiD). Si el crecimiento en las exportaciones de equipo de

transporte es mayor (o menor) que en el resto de las manufacturas des-
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pués de la implementacién del T-MEC, esto indicaria un efecto atribuible
al tratado.

Asimismo, aunque ambos sectores estan vinculados a cadenas glo-
bales de valor, tienen diferentes grados de integracion y dependencia de
los insumos externos. El sector automotriz estd mas integrado a las ca-
denas de valor regionales, lo que lo hace mas sensible a cambios en los
costos derivados del T-MEC. Las manufacturas sin equipo de transporte
suelen depender menos de insumos estadounidenses o canadienses, ha-
ciendo que sus exportaciones sean menos afectadas por las regulaciones
del tratado. En ese sentido, el modelo busca aprovechar la variacién en
las regulaciones y sugiere una metodologia robusta para estimar el grupo
de tratamiento en el contexto de la integraciéon econdémica de América
del Norte.

La formalizacién de la funciéon general del modelo seria la siguiente:

In(X, )= + B, Intrat, + Bytemec, + Bi(trat, * temec,) + B,Covid, + B; In(PIB,) +
B In(IED,) + 3, In(PL, ) + S In(CUMO, ) + &,

Donde:

In(Xit) = Logaritmo de las exportaciones i (variable dependiente), afio t.
trat = variable dicotémica que identifica al subsector transporte como
grupo tratado (1) y manufacturas totales sin transporte como grupo con-
trol (0).

tmec = variable dicotomica que indica afnos posteriores al T-MEC (2020).
tratxtmec = Interaccién para medir el efecto diferencial del T-MEC.
Covid-19 = variable dicotémica para controlar los efectos de la pandemia
IED = inversidn extranjera

PIB = variable de control produccién de los sectores manufactureros
CUMO = costo unitario de mano de obra
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Las fuentes de informacién estadistica se obtuvieron para las exporta-
ciones de los datos sobre exportaciones anuales de mercancias, Banco de
Informacién Econémica (BIE), Instituto Nacional de Estadistica y Geo-
grafia (INEGI), para la IED se consultaron los datos de la Estadistica Ge-
neral de Flujos de IED hacia México desde 2006, Secretaria de Economia,
para productividad laboral y los costos unitarios de la mano de obra se
obtuvieron de los indicadores de productividad del Banco de Informa-
cién Econémica (BIE) del INEGI y para el PIB se consultaron las cuentas

nacionales publicadas en el BIE.
6.2 Estimaciones del impacto del T-MEC con base al modelo DiD

Las estimaciones del impacto del establecimiento del T-MEC en las ex-
portaciones manufactureras totales y del subsector de transporte se rea-
lizan con base a dos modelos de diferencias en diferencias. El primero
incluye a las exportaciones y la IED, y el segundo incluye a la proporciéon
del PIB manufacturero en las exportaciones y la proporcién de la IED
respecto al PIB manufacturero. El Cuadro 2 muestra las estimaciones de
los dos modelos con minimos cuadrados y con regresiones robustas. Se
destaca que ambos modelos tienen valores del F-Estadistico altos y un
Prob > F muy bajo (p<0.05p < 0.05p<0.05), lo que indica que los mode-
los en su conjunto son estadisticamente significativos y al menos una
variable independiente tiene un efecto significativo sobre la variable de-
pendiente. La raiz del error cuadratico (Root MSE) del segundo modelo
tiene un valor relativamente bajo. Esto sugiere que las predicciones del
modelo estdn bastante cerca de los valores observados. Finalmente, las
R cuadradas y ajustadas de ambos modelos muestran un elevado poder
explicativo de los modelos.
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El andlisis de los resultados indica que en ambos modelos el coefi-
ciente de tratamiento es positivo y altamente significativo tanto para la
regresion convencional como para la robusta. Esto implica que las expor-
taciones del subsector transporte en el periodo anterior a la implemen-
tacién del T-MEC fueron superiores a las exportaciones manufactureras
totales en ambos casos, probablemente debido a la integracién de Méxi-
co en cadenas globales de valor del sector automotriz.

El coeficiente que representa la implementaciéon del T-MEC tiene
un efecto positivo y significativo (coeficientes de 0.1549 y 0.1549 en la
regresién convencional y 0.3845 y 0.3845 en la regresion robusta). El
coeficiente indica que el T-MEC ha tenido un impacto positivo en las ex-
portaciones de manufacturas de México. No obstante, el coeficiente del
trat*temc, que estima el efecto adicional del T-MEC sobre las exporta-
ciones del subsector transporte, en comparaciéon con las del grupo de
control, no fue estadisticamente significativo. Esto sugiere que el T-MEC
no gener6é un impacto diferencial en las exportaciones del subsector
transporte frente a otros sectores manufactureros. Esto podria deberse
a que el subsector transporte ya estaba profundamente integrado en el
comercio internacional antes de la entrada en vigor del T-MEC, limitando

su margen de crecimiento adicional.
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Cuadro 2. Estimaciones de los dos modelos

MOdel?,l’ Modelo 2, regresion
Modelo 1 regresion Modelo 2
. robusta
Tratamiento 0.8985 0.8985 1.6176 1.6176
Estadistico t Bd5 10.46 8.5 5.63
TMEC 0.1549 0.1549 0.3845 0.3845
Estadistico t B> 4.27 4.58 5.46
Tratamiento TMEC 0.29 0.29 0.05 0.05
Estadistico t 0.62 0.79 0.51 0.7
Covid -0.043 -0.0438 -0.155 -0.155
Estadistico t -0.91 -1.14 -1.68 -2.4
In_IED/PIB 6.684 6.684
Estadistico t 4.31 4.36
In_PIB/X 22.879 22.879
Estadistico t 8.79 6.36
In_IED 0.1794 0.1794
Estadistico t 3.24 857
In_PIB 0.57 0.57
Estadistico t 10.09 10.56
In_CUMO -0.5421 -0.5421 -0.7798 -0.7798
Estadistico t -4.05 -3.5 -2.63 -2
_cons 10.158 10.158 -1.6 -1.6
Estadistico t 17.31 18.2 -0.89 -0.73
F(7, 26) 347.56 66.05
Prob > F 0 0 0 0
R-squared 0.9815 0.9854 0.9248 0.9408
Root MSE 0.564 0.564 0.1137 0.1137
VIE 13.1 13.1 9.65 9.65

Fuente: elaboracién propia.
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Se observa que el coeficiente que representa el impacto de la pandemia
del Covid-19 resulté negativo, aunque solo es significativo en el modelo
2 de regresion robusta. En cuanto a las variables adicionales del primer
modelo que se relacionan con la IED, la producciéon manufacturera y el
costo unitario de la mano de obra se aprecia que, en el primer modelo, el
coeficiente del PIB manufacturero fue positivo y significativo en ambas
regresiones y estadisticamente significativo a 1%. Esto destaca la rela-
cién directa entre el nivel de produccién manufacturera y la capacidad
exportadora de México. Por su parte, el coeficiente de la IED en el sector
manufacturero fue positivo y estadisticamente significativo a 1% en am-
bas regresiones, lo que refleja la importancia de la IED en el sector manu-
facturero y el subsector de transporte donde empresas multinacionales
establecen operaciones en México para exportar hacia Estados Unidos.
Finalmente, la variable CUMO, que es el costo unitario de la mano de
obra, mostré un signo negativo, que sugiere una relacién inversa con las
exportaciones manufactureras y del subsector transporte. Lo anterior
implica la importancia de los salarios relativamente bajos para que Mé-
xico siga siendo competitivo frente a Estados Unidos en el comercio ma-
nufacturero.

En cuanto a las variables adicionales del segundo modelo, se aprecia
que la IED como porcentaje de la producciéon manufacturera presenté un
coeficiente positivo y estadisticamente significativo. Asi mismo, la pro-
porcién de la producciéon manufacturera respecto a las exportaciones
también exhibié un coeficiente positivo y estadisticamente significativo,
por lo que estas medidas también corroboran la importancia del impacto
de la IED y el nivel de actividad manufacturera en las exportaciones de
México.

En términos generales, se puede concluir que la comparacion de los
dos modelos estimados indica que ambos tienen buen nivel de ajuste. No
obstante, el primer modelo muestra un factor de inflacién de varianza

promedio (VIF) de 13.1 que supera el umbral de 10, lo que indica la pre-
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sencia de multicolinealidad. El segundo modelo muestra un indicador
menor al limite. Se destaca que las regresiones robustas fueron ttiles
para reducir el impacto de observaciones influyentes, como se observa
en las diferencias de los valores t. Esto hace que los modelos robustos
sean mas confiables, especialmente cuando se enfrentan a datos con he-
terocedasticidad.

Finalmente, se constata que el modelo estd especificado adecuada-
mente de acuerdo a la interpretacion de la prueba de lineas paralelas para
los modelos de diferencias en diferencias (DiD), que evalda el supues-
to fundamental de tendencias paralelas entre los grupos de tratamien-
to y control antes de la intervencion (establecimiento del T-MEC). Este
supuesto establece que, en ausencia del tratamiento, las tendencias de
las variables dependientes habrian sido similares en ambos grupos, lo
que permite atribuir diferencias posteriores al efecto del tratamiento.
De acuerdo con la Grafica 4, el eje horizontal representa el tiempo o los
periodos relacionados con la implementacién del T-MEC y el eje vertical
muestra los valores predichos de las exportaciones. El grupo de control
son las exportaciones manufactureras excluidas las de transporte, y el
grupo de tratamiento es el subsector de transporte.

Las lineas muestran una pendiente positiva en ambos grupos, exhi-
biendo un crecimiento de las exportaciones de ambos grupos en el tiem-
po, lo que valida la metodologia de diferencias en diferencias. Aunque hay
una diferencia inicial entre los grupos, las lineas son aproximadamente
paralelas, lo que indica que ambos grupos seguian tendencias similares
antes de la implementacién del T-MEC. Después de la implementacién del
T-MEC (marcada por el cambio en el tiempo), el grupo de tratamiento
muestra una mayor pendiente en comparacién con el grupo de control.
Esto indica que las exportaciones del subsector transporte continuaron
creciendo mads rapido que las exportaciones generales, probablemente
debido al efecto positivo del T-MEC sobre este sector en particular.
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Grdfica 4.
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Fuente: elaboracién propia don datos del BIE.
Conclusiones

La actualizacién de las reglas del T-MEC ha permitido continuar con el
acceso preferencial de las exportaciones agroindustriales y de manu-
facturas automotrices y electrénicas, lo que refuerza la participacién
mexicana en cadenas globales de valor. Sin embargo, los mayores costos
derivados del cumplimiento de normas laborales en la industria auto-
motriz y la limitada inversién en infraestructura y tecnologia podrian
limitar el crecimiento exportador.

Entre 2007 y 2023, las exportaciones totales de México crecie-
ron significativamente, destacdndose las exportaciones manufacture-
ras como motor del comercio exterior, al representar la mayor parte del
total de las exportaciones de México. En particular, las exportaciones

del subsector transporte tienen un peso muy importante en el total de
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exportaciones manufactureras y mantienen una conexidén estrecha con
el mercado estadounidense. Este subsector muestra caracteristicas es-
pecificas y altamente competitivas, especialmente en industrias como la
automotriz. Aunque las exportaciones manufactureras totales también
se benefician del T-MEC y de factores macroecondmicos, su dindmica es
mads heterogénea debido a la diversidad de sectores que abarcan, activi-
dades como textiles, productos electréonicos y quimicos.

Regionalmente, se destaca que los estados de Coahuila, Guanajua-
to y Nuevo Ledn lideraron las exportaciones del sector transporte en
México, reflejando su integracién en las cadenas de valor de Norteamé-
rica. San Luis Potosi, Querétaro y Baja California también mostraron
un crecimiento destacado, consolidindose como polos regionales de
manufactura.

La IED en el subsector transporte ha sido volatil, pero se mantiene
como un determinante para las exportaciones manufactureras, con una
recuperacion notable en 2023 gracias a las oportunidades del nearsho-
ring. En relacion a los salarios promedio en el subsector, se observa que
éstos han crecido significativamente, aunque estan lejos de los niveles
exigidos por el T-MEC, lo que plantea desafios para la competitividad y
cumplimiento de normativas. Finalmente, el T-MEC ha buscado impulsar
mayores salarios. No obstante, las empresas deben equilibrar costos para
mantener su competitividad en el mercado norteamericano.

La interpretacion de las estimaciones econométricas sugiere que el
T-MEC ha beneficiado de manera general a las exportaciones manufac-
tureras. El tratamiento del subsector de transporte muestra un mayor
impacto marginal sobre la variable dependiente en comparacién con las
exportaciones manufactureras totales, lo cual refleja la alta integracién
de este sector en las cadenas globales de valor y su relevancia estratégi-
ca en el comercio internacional. Asi mismo, los resultados sugieren una
impacto negativo de la crisis de la pandemia del Covid-19 en las exporta-

ciones manufactureras.



REVISTA DE ECONOMIA MEXICANA
ANUARIO UNAM i NUM. 10, 2025

Las estimaciones indican que la IED ha impulsado la capacidad ex-
portadora al facilitar capital, tecnologia y productividad. Este efecto es
particularmente notable en el sector transporte debido a sus altos reque-
rimientos tecnoldgicos. Por otro lado, el costo unitario de mano de obra
tiene un efecto negativo significativo, indicando que un aumento en los
costos laborales reduce las exportaciones, especialmente en sectores que
dependen de mano de obra especializada, como el transporte.

Asi, la especializacion del sector transporte y su integracién en cade-
nas globales de valor, apoyadas por el T-MEC y la IED, son factores clave
para su desempeno exportador. En contraste, las exportaciones manu-
factureras totales presentan una mayor heterogeneidad sectorial, lo que
subraya la importancia de realizar andlisis desagregados para captar las
dindmicas especificas de cada subsector.

De esta manera, en el momento actual donde existen tendencias ha-
cia el proteccionismo comercial y la formacién de bloques de comercio,
las politicas enfocadas en atraer IED y mejorar la productividad laboral
pueden tener efectos positivos en sectores clave, como el transporte y las
manufacturas. En ese sentido es importante, desarrollar politicas que
se conformen con las estipulaciones del T-MEC en términos de las cade-
nas de valor regionales, y los costos laborales competitivos. Asimismo,
aunque el transporte es un sector destacado, las manufacturas totales
muestran dindmicas diferentes. Esto refuerza la necesidad de diversifi-
car las exportaciones mexicanas hacia sectores con alto valor agregado,
aprovechando los incentivos del T-MEC.

El T-MEC ha funcionado como el esquema que reglamenta el proceso
de integracion del comercio y la inversion en la region de América del
Norte, permitiendo el crecimiento de las exportaciones mexicanas. En
este contexto, las amenazas arancelarias y las modificaciones al T-MEC
bajo la administracién de Trump ciertamente generan incertidumbre
para el comercio exterior de México, ya que el aumento de medidas
proteccionistas podria afectar la competitividad de las manufacturas,
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en especial en las industrias del transporte y la electrénica. Por ello,
México debe profundizar su posicion en las cadenas globales de valor
mediante el incremento de su competitividad y productividad. Es im-
portante invertir en infraestructura logistica y tecnolégica que facilite
el comercio, asi como en el desarrollo de capital humano especializado
que responda a las demandas del sector manufacturero, sobre todo el
automotriz y electrénico. También es fundamental diversificar las ex-
portaciones, impulsando sectores de alto valor agregado y reduciendo
la dependencia de mercados tradicionales. Finalmente, es necesario
implementar una estrategia integral para cumplir con los requisitos
salariales del T-MEC. Esto implica fomentar la modernizacién tecnolé-
gica de las plantas manufactureras y el fortalecimiento de los procesos
productivos, para justificar y absorber los mayores costos salariales sin
perder competitividad. También es esencial promover la capacitacion y
profesionalizacion de los trabajadores para aumentar su productividad

y justificar mayores salarios.
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